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© Fernbetatigt-verstellbare Kopfstutzvorrichtung, insbesondere fur Fondsitze in Personenkraftwagen 
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Die fernbetatigt-verstellbare Kopfstutzvorrichtung ist ins- 
besondere fur Fondsitze in Personenkraftwagen ausgelegt 
und kann zwischen einer eingeklappten, nicht sichtbehin- 
dernden Ruheposition und einer Gebrauchsposition verstellt 
werden. Sie hat einen Kopfstutzenbugel (20), der ein Stutz- 
kissen (22) tragt und eine verdeckt anzuordnende Antriebs- 
einheit (24), in der der Kopfstutzenbugel in einem Schwenk- 
gelenk (36) gelagert ist. 

Um ein Feineinstellen des Stutzkissens in der Gebrauchspo- 
sition und ein motorisches Ein- und Zuruckklappen zu ermog- 
lichen, hat die Antriebseinheit einen insbesondere als Elek- 
tromotor ausgebildeten Motor (40), dessen Motorwelle (42) 
uber ein Hebelgetriebe mit dem Kopfstutzbiigel verbunden 
ist, wobei unterZwischenschaltung eines Schwingenpaares 
(44, 48) zwischen der Motorwelle und einem Antriebsgelenk 
(50) des Kopfstutzenbiigels ein Gelenkviereck ausgebildet 
wird. In der Gebrauchsstellung befinden sich die beiden 
Schwingen des Schwingenpaares soweit wie moglich in der 
ausgestreckten Lage. 
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Patentanspri'iche 

1. Fernbetatigt-verstellbare Kopfstutzvorrichtung, 
insbesondere fur Fondsitze in Personenkraftwagen, 
mit einem Kopfstutzenbiigel (20; 32, 34), der ein 
Stutzkissen (22) tragt und miteiner verdeckt anzu- 
ordnenden Antriebseinheit (24), in der der Kopf- 
stutzenbiigel in einem Schwenkgelenk(36) gelagert 
ist dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebsein- 
heit (24) einen Motor (40), insbesondere einen Elek- 
tromotor mit Untersetzungsgetriebe, aufweist, des- 
sen Motorwelle (42) tiber ein Hebelgetriebe mit 
dem Kopfstiitzbugel verbunden ist, wobei durch 
Zwischenschaltung eines Schwingenpaares (44, 48) 
zwischen der Motorwelle und einem Antriebsge- 
tenk (50) des Kopfstutzenbugels ein Gelenkviereck 
ausgebildet wird. 

2. Kopfstutzvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet daB in der Gebrauchsposition der 
Kopfstutzvorrichtung die drei Geienkpunkte (42, 
46, 50) des Schwingenpaares moglichst weitgehend 
auf einer Geraden liegen, und vorzugsweise in der 
Gebrauchsposition die Abweichung von der exakt 
gestreckten Position der beiden Schwingen (44, 48) 
winkelmaBig kleiner ist als der Winkel der Selbst- 
hemmung der verwendeten Materialien. 

3. Kopfstutzvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Aufnahmeteile 
(32) ein Aufnahmeioch (64) fur die freien Endberei- 
che des Bugels (34) aufweisen, daB das Aufnahme- 
ioch von einer Langlochbohrung (66) geschnitten 
wird, in der ein federndes Rastelement (Schenkel 
68) angeordnet ist und daB die freien Enden des 
Bugels (34) jeweils eine mit diesem Rastelement 
zusammenwirkende Kerbe (72) aufweisen. 

4. Kopfstutzvorrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB in der einge- 
klappten Ruheposition der Abstand zwischen Mo- 
torwelle (43) und Antriebsgelenk (50) moglichst 
klein gewahlt ist. 

5. Kopfstutzvorrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB der Gelenkab- 
stand beider Schwingen (44, 45) gleich ist, und daB 
vorzugsweise der Abstand zwischen Schwenkge- 
lenk (36) und Motorwelle (42) den selben Wert hat. 

6. Kopfstutzvorrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der unterein- 
ander gleiche Gelenkabstand der beiden Schwin- 
gen (44, 48) zwei Drittel des Abstandes zwischen 
Schwenkgelenk (36) und Antriebsgelenk (50) be- 
tragt. 

7. Kopfstutzvorrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB sich die Mo- 
torwelle (42) unterhalb des Schwenkgelenkes (36) 
befindet. 

8. Kopfstutzvorrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb 
(44, 46, 48) nur an einer Seite angreif t. 

9. Kopfstutzvorrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die Antiklap- 
perfeder (80) die Kopfstutze in Gebrauchsposition 
nach hinten zieht, so daB bei Kopfanlegen kein 
Spiel mehrentsteht. 

10. Kopfstutzvorrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Anti- 
klapperfeder (80) so stark ausgebildet ist, daB in 
Gebrauchslage die Massentragheitskraft des Sttitz- 
kissens (22) beim Bremsen die wirksame Federkraft 
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nicht ubersteigt. 

Beschreibung 

5 Die Erfindung bezieht sich auf eine fernbetatigt-ver- 
stellbare Kopfstutzvorrichtung, die insbesondere fur 
Fondsitze in Personenkraftwagen bestimmt ist. Sie hat 
einen Kopfstutzenbiigel, der ein Stutzkissen tragt und 
eine verdeckt anzuordnende Antriebseinheit, in der der 
io Kopfstutzenbiigel in einem Schwenkgelenk gelagert ist. 
Kopfstutzen in Kraftfahrzeugen ermoglichen nicht 
nur eine bequeme Abstutzung des Kopfes, beispielswei- 
se um als Mitfahrer entspannen und ruhen zu konnen, 
sondern sind in erster Linie ein entscheidender Beitrag 
15 zur Sicherheit, sie schtitzen die Passagiere gegen unfall- 
bedingte Verletzungen insbesondere im Bereich der 
Halswirbelsaule. Aufgrund der Massentragheit des 
Kopfes wird bet einem Heckauffahrunfall, aber auch im 
spateren Verlauf eines Frontalaufpralls, der nicht von 
20 der Riickenlehne abgestutzte, ob re Teil der Wirbelsaule 
beschleunigungsbedingt nach hinten geknickt, wodurch 
folgendschwere Verletzungen auftreten konnen. Schon 
aus Grunden der Sicherheit werden daher nicht nur 
Vordersitze, sondern auch haufig Fondsitze mit Kopf- 
25 stutzen ausgestattet. 

Nun befinden sich aber die Kopfstutzen der Fondsit- 
ze in Nahe des Heckfensters eines Personenkraftwa- 
gens und damit im Sichtbereich des Fahrers durch den 
Innenruckspiegel. In ihrer Gebrauchsposition beein- 
30 trachtigen sie das freie Blickfeld des Fahrers durch den 
Innenruckspiegel nach hinten. 

Da Fondsitze bei Fahrten haufig unbenutzt bleiben 
und um eine standige Sichtbehinderung durch Kopfstut- 
zen fur Fondsitze zu vermeiden, ist es bereits bekannt, 
35 Kopfstutzen fur Fondsitze zuruckklappbar auszubilden, 
insbesondere sie im Bereich der Hutablage verdeckt 
oder versteckt in einer Ruheposition anzuordnen und 
nur dann automatisch oder willkurlich hochzuklappen 
oder anderweitig hochzubewegen, wenn sie benotigt 
40 werden, siehe zum Beispiel DE-OS 31 31 633.5, die eine 
beschleunigungsbedingt hochklappende Kopfstutzvor- 
richtung beschreibt, sowie DE-OS 28 47 795. 

Auch die vorbekannte Kopfstutzvorrichtung der ein- 
gangsgenannten Art, die derzeit in Personenkraftwagen 
45 des Typs W 124 der Firma Daimler-Benz AG eingesetzt 
wird, lafit sich zwischen einer Ruhestellung, in der das 
Stutzkissen weitgehend auf der Hutablage aufliegt und 
sich praktisch vollstandig unterhalb der Oberkante des 
zugehorigen Sitzes befindet, und einer Gebrauchsposi- 
50 tion verschwenken. Dabei erfolgt das Aufrichten manu- 
ell, der Benutzer erfaBt das Stutzkissen oder den Kopf- 
stiitzenbugel und schwenkt diese Teile gegen die Wir- 
kung einer schwachen Ruckstellfeder in die Gebrauchs- 
position, bis eine Schwenkstellung erreicht ist, in der 
55 eine Rastvorrichtung eingreift. Diese Rastvorrichtung 
kann vom Armaturenbrett oder einer beliebigen ande- 
ren Stelle fernbetatigt entsperrt werden, wonach Kopf- 
stutzenbiigel und Stutzkissen unterstutzt von der Ruck- 
stellfeder zuruckschwenken und die Ruheposition ein- 
60 nehmen. 

Unbequem und damit nachteilig ist bei dieser vorbe- 
kannten Kopfstutze das manuell erfolgende Aufrichten 
(Hochschwenken) insbesondere dann, wenn ein Fond- 
passagier bereits auf seinem Sitz platzgenommen hat. 
65 Er muB dann hinter sich greifen, zufassen und die 
Schwenkbewegung bis in die Einraststellung ausfiihren. 
Nachteilig ist aber auch, daB die vorbekannte Kopf- 
stutzvorrichtung in der Gebrauchsposition nicht fein- 
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verstelibar ist, daB also die Position des Stutzkissens 
nicht unterschiedlichen KorpergroBen angepaBt wer- 
den kann. 

Ausgehend von der Kopfstiitzvorrichtung der ein- 
gangsgenannten Art ist es nun Aufgabe der Erfindung, 
die Nachteiie dieser Kopfstiitzvorrichtung zu vermei- 
den und sie unter weitgehender Beibehaltung ihrer kon- 
struktiven Auslegung dahingehend weiterzuentwickeln, 
daB einerseits auch das Hochschwenken fernbetatigt 
ausgelost werden kann und andererseits eine Feinein- 
stellungder Gebrauchsposition moglich ist, 

Ausgehend von der Kopfstiitzvorrichtung der ein- 
gangsgenannten Art wird diese Aufgabe dadurch gelost, 
daB die Antriebseinheit einen Motor, insbesondere ei- 
nen Elektromotor mit Untersetzungsgetriebe, aufweist, 
dessen Motorwelle uber ein Hebelgetriebe mit dem 
Kopfstiitzbugel verbunden ist wobei durch Zwischen- 
schaitung eines Schwingenpaares zwischen der Motor- 
welle und einem Antriebsgelenk des Kopfstutzenbiigels 
ein Gelenkviereck ausgebildet wird. Vorzugsweise lie- 
gen in der Gebrauchsstellung die drei Gelenkpunkte des 
Schwingenpaares moglichst weitgehend auf einer Gera- 
den. 

Bei dieser Losung erfolgt auch das Hochschwenken 
von Kopfstutzenbiigel und Stutzkissen fernbetatigt mo- 
torisch, wodurch ein manuelles Hochschwenken entfallt 
und auch ungeschickte und korperlich behinderte Men- 
schen die Kopfstutze eines Fondsitzes nutzen konnen. 
Zudem ist stets gewahrleistet, daB die Gebrauchsposi- 
tion auch tatsachlich erreicht wird. Weiterhin ist eine 
Feineinstellung der Lage des Stutzkissens in der Ge- 
brauchsposition moglich, auch diese Feineinstellung er- 
folgt fernbetatigt und somit von bequem erreichbarer 
Steile aus. 

In der Gebrauchsstellung der Kopfstutze, also in der 
Abstiitzungsposition, liegen vorzugsweise drei der vier 
Gelenkpunkte des Gelenkvierecks soweit wie moglich 
auf einer Geraden, wodurch das Gelenkviereck prak- 
tisch in ein Abstutzungsdreieck ubergeht. Je besser die- 
se Konfiguration erreicht wird, umso geringer bewirkt 40 
eine Belastung des Stutzkissens ein Drehmoment an der 
Motorwelle, sondern uberwiegend eine Querbelastung. 
Eine seitliche Belastung ist aber durch eine entsprechen- 
de Lagerung der Motorwelle konstruktiv und ausfuh- 
rungsmaBig giinstiger abzufangen als ein Drehmoment. 
Die erfindungsgemaBe Kopfstiitzvorrichtung ist geeig- 
net, auch unfallbedingte Belastungen aufzunehmen, oh- 
ne aus der Gebrauchsposition herausgeschwenkt zu 
werden. 

Besonders vorteilhaft ist weiterhin, daB keine Rast- 
vorrichtung fur die Fixierung der Gebrauchsposition er- 
forderlich ist. Diese Tatsache erst ermoglicht die bereits 
beschriebene Feineinstellung. 

In einer bevorzugten Ausbildung liegt der Winkel, 
den die beiden Schwingen des Schwingenpaares einneh- 
men, unterhalb des Winkels der Selbsthemmung. In die- 
ser gestreckten Position wirkt das Schwingenpaar also 
wie ein einziger, einstuckiger Hebel, das Gelenkviereck 
ist auf ein starres Gelenkdreieck reduziert, eine am 
Kopfstutzenbiigel angreifende Kraft fiihrt ausschlieB- 
lich zu einer seitlichen Belastung der Motorachse, nicht 
aber zu einem Drehmoment an der Motorachse. In die- 
ser gestreckten Position der beiden Schwingen des 
Schwingenpaares zeigen sich die besonderen Vorteile 
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verwendeten Materialien. In diesem Fall wird eine am 
Stutzkissen angreifende Belastungskraft in zwei Kom- 
ponenten aufgespalten. Die eine Komponente bewirkt 
eine Drehbewegung der Motorwelle, sie ist aber klein 
und insbesondere stets deutlich kleiner als das entspre- 
chende Drehmoment am Schwenkgelenk ohne Hebel- 
getriebe. Die andere Komponente bewirkt die Seiten- 
kraft auf die Motorachse, diese Komponente wird durch 
die Lager abgefangen. 

Der Grundgedanke der Erfindung liegt also darin, 
einen moglichst groBen Anteil und insbesondere den 
gesamten Anteil des bei einer Belastung des Kopfstut- 
zenbiigels am Schwenkgelenk auftretenden Drehmo- 
ments uber das Hebetgetriebe in eine seitliche Bela- 
stung der Motorwelle umzusetzen. 

In einer bevorzugten Ausfiihrung ist der Kopfstut- 
zenbiigel aufgeteilt in ein Aufnahmeteil, das sich vom 
Schwenkgelenk bis zum Antriebsgelenk erstreckt und 
einen Bugel, der mit einem Endbereich in eine Ausneh- 
mung des Aufnahmeteils losbar eingesteckt werden 
kann und an seinem anderen Endbereich das Stutzkis- 
sen tragt. Durch diese Steckbefestigung wird die Mon- 
tage vereinfacht, da zunachst die Antriebseinheit unter 
der Hutablage oder im hinteren Bereich der Ruckenleh- 
ne montiert werden kann und erst spater der Bugel von 
auBen nur noch eingesteckt werden muB. Ein Austausch 
eines Stutzkissens, beispielsweise eines verschmutzten 
Stutzkissens, ist dadurch ebenfalls sehr einfach moglich. 

Die erfindungsgemaBe Kopfstiitzvorrichtung ist in ih- 
ren auBeren Abmessungen praktisch baugleich mit der 
vorbekannten Kopfstiitzvorrichtung der eingangsge- 
nannten Art, beide Stutzvorrichtungen konnen daher 
gegeneinander ausgetauscht werden. 

Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung erge- 
ben sich aus den iibrigen Anspriichen sowie der nun 
folgenden Beschreibung eines nicht einschrankend zu 
verstehenden Ausfuhrungsbeispiels der Erfindung, das 
unter Bezugnahme auf die Zeichnung im folgenden na- 
her erlautert wird. In dieser zeigen: 

Fig. 1 eine Seitenansicht einer hinter einem Fondsitz 
und unterhalb einer Hutablage eines Personenkraftwa- 
gens montierten Kopfstiitzvorrichtung, gezeigt ist die 
Ruheposition (ausgezogene Striche) und die Ge- 
brauchsposition (strichpunktiert), die Darstellung ist im 
wesentlichen eine Prinzipskizze, 

Fig. 2 eine perspektivische Darstellung eines prak- 
tisch realisierten Ausfuhrungsbeispiels der Antriebsein- 
heit der Kopfstiitzvorrichtung einschlieBIich Hebelge- 
triebe und der Aufnahmeteile fur den Bugel, gesehen 
von der Seite des Hebelgetriebes, und 

Fig. 3 eine perspektivische Darstellung des dem He- 
belgetriebe zugeordneten Aufnahmeteils mit losbarer 
Steckarretierung fur den BUgel und mit einem Teilstuck 
eines Lagerbocks. 

Die motorisch und fernbetatigbar verstellbare Kopf- 
stutzvorrichtung ist in ihrer Verwendung als Kopfstutze 
fur Fondsitze in Personenkraftwagen gezeigt. Sie be- 
steht aus einem zweiteiligen Kopfstutzenbiigel 20, der 
an seinem freien Ende ein StQtzkissen 22 tragt, und eine 
Antriebseinheit 24, die unter einer Hutablage 26 und 
hinter einer Ruckenlehne 28 eines nicht naher darge- 
stellten Fondsitzes verdeckt befestigt ist. Die einzelnen 
Teile der Antriebseinheit 24, auf die im folgenden rioch 
eingegangen wird, sind an einem wannenformig ausge- 


der Erfindung. Die erfindungsgemaBe Anordnung ist 65 bildeten Lagerbock 30, der selbst Teil der Antriebsein- 

aber auch dann noch vorteilhaft, wenn die Schwingen heit 24 ist, befestigt. Der Kopfstiitzenbugel 20 setzt sich 

des Schwingenpaares einen Knickwinkel ausbilden, der zusammen aus zwei Aufnahmeteilen 32, die jeweils seit- 

etwas groBer ist als der Winkel der Selbsthemmung der lich der Antriebseinheit 24 vorstehen und am Lagerbock 
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30 an dessen AuBenseite angelenkt sind. und einem das 
Sttickkissen 22 tragenden Biigel 34. Die Ausbildung und 
Anordnung dieses Bugels entspricht der vorbekannten 
Ausfiihrung, so daB hier auf Einzelheiten nicht naher 
eingegangen werden muB. # . 5 

Die beiden Aufnahmeteile 32 sind seitlicn in 
Schwenkgelenken 36 am Lagerbock 30 der Antriebsein- 
heit 24 geiagert, sie sind uber eine Achse 38 drehfest 
miteinander verbunden und werden gemeinsam iiber 
ein Hebelgetriebe, auf das im folgenden naher einge- 10 
gangen wird, durch einen als Elektromotor mit nachge- 
schaltetem Untersetzungsgetriebe ausgebildeten Motor 
40 verschwenkt Die Ausgangswelle des Untersetzungs- 
getriebes. die sich im Betrieb ausserst langsam dreht, 
tragt das Bezugszeichen 42, sie befindet sich unterhalb 15 
des Schwenkgelenks 36 und im Abstand von diesem. An 
der Motorwelie 42 ist starr eine Motorschwinge 44 be- 
festigt die an ihrem anderen Ende in einem Schwingen- 
gelenk 46 mit einer Koppelschwinge 48 gelenkverbun- 
den ist. Die Koppelschwinge 48 wiederum ist an ihrem 20 
anderen Ende an einem Antriebsgelenk 50 des Aufnah- 
meteils 32 angelenkt. Hierfur hat dieses eine parallel zur 
Achse 38 verlaufende Bohrung 52, durch die ein Achs- 
stift54gestecktist. 

Das Schwenkgelenk 36, die Motorwelie 42, das 25 
Schwingengelenk 46 und das Antriebsgelenk 50 btlden 
ein Gelenkviereck, dabei sind das Schwenkgelenk 36 
und die Motorwelie 42 ortsfeste Gelenkpunkte, soge- 
nannte Gestell-Drehgelenke. Die Abstande zwischen 
dem Schwenkgelenk 36 und der Motorwelie 42, zwi- 30 
schen der Motorwelie 42 und dem Schwingengelenk 46 
und zwischen dem Schwingengelenk 46 und dem An- 
triebsgelenk 50 sind jeweils untereinander gleich und 
betragen etwa zwei Drittel der wirksamen Lange des 
Aufnahmeteils 32, also des Abstandes zwischen dem An* 35 
triebsgelenk 50 und dem Schwenkgelenk 36. Aufgrund 
dieser Bemessung seiner vier Glieder ist das Gelenk- 
viereck nicht umlauffahig. Ausgehend von der m Fig. 1 
strichpunktiert eingezeichneten Gebrauchsposition 
wird nach einem weiteren, geringen Vorschwenken des 40 
Stutzkissens 22 eine gestreckte Stellung der beiden 
Schwingen 44, 48 erhalten, in dieser Stellung sperrt das 
Hebelgetriebe, ein weiteres Vorschwenken des Stutz- 
kissens 22 ist geometrisch nicht moglich. 

Der Gesamtschwenkwinkel der Motorschwinge 44 45 
zwischen der Ruheposition und der Gebrauchsposition 
des Stutzkissens 22 liegt bei etwa 265°, wahrend der 
Gesamtschwenkwinkel des KopfstUtzenbugels 20 etwa 
135° betragt. Diese Werte belegen zugleich die durch 
das Hebelgetriebe erreichte, weitere Untersetzung. Die 50 
Untersetzung ist zudem noch winkelabhangig: Sie 1st 
zunachst groBer, so daB das Stiitzkissen 22 zunachst 
langsam aus seiner Ruheposition angehoben wird. Da- 
nach wird sie kleiner, so daB das Stiitzkissen 22 sich 
zunehmend rascher nach oben bewegt, urn anschlieBend 55 
wieder etwas groBer zu werden, wodurch eine Feinein- 
stellung der Kopfstutze urn die gezeigte Gebrauchspo- 
sition herum vereinf acht wird. 

Die Fig. 2 zeigt im Gegensatz zur Pnzipskizze der 
Fig. 1 eine praktische, kompakt ausgefiihrte Ausbildung w) 
der Antriebseinheit 24 mit den beiden auBenliegenden 
Aufnahmeteilen 32 und einem Hebelgetriebe, das dem 
vorderen Aufnahrneteil 32 zugeordnet ist. An dieser Sei- 
te des Lagerbocks 30 ist ein zweischaliges Getnebege- 
hause des Untersetzungsgetriebes befestigt, von den 65 
hierfur verwendeten Befestigungsmitteln ist ein Bhnd- 
niet 56 gezeigt Erkennbar ist die vordere Schale 58, die 
eine Anzahl von PaBlochern 60 und eine Lagerbohrung 


fur die Motorwelie 42 hat. Sie verdeckt eine in den 
Figuren nicht erkennbare hintere Schale, die in die PaB- 
locher 60 eingreifende PaBstifte und ebenfalls eine La- 
gerbohrung fur die Motorwelie 42 aufweist. Die aus 
beiden Schalen 58 nach auBen vorstehende Motorwelie 
42 ist in ihren iiberstehenden Bereichen so gesichert, 
daB die PaBstifte nicht aus den PaBlochern 60 freikom- 
men konnen. Durch innenliegende Versteifungsnppen 
sind die beiden Schalen 58, insbesondere die hintere 
Schale so formsteif ausgebildet daB sie sich bei den 
auftretenden Drehmomenten praktisch nicht verformen 
konnen. Zwischen den beiden Schalen 58 befindet sich 
ein zweifaches Schneckengetriebe. Es sperrt im Kraft- 
RuckfiuBweg und ist dimensioniert, daB es die oben er- 
wahnte Drehmomentkomponente aufnehmen kann. 
Der als Elektromotor ausgebildete Motor 40 hat im 
wesentlichen Zylinderform und wird von der hinteren 
Schale des GetriebegehauBes getragen. . 

Wahrend die beiden Schwingen 44,48 einfache Blech- 
stanzteile sind, ist das dritte der bewegbaren Glieder des 
Gelenkvierecks, namlich das Aufnahrneteil 32 ein Form- 
teil beispielsweise ein SpntzguBteil. Es ist im Bereich 
des Schwenkgelenks 36 und der Bohrung 52 des An- 
triebsgelenks 50 verstarkt ausgebildet und hierzwischen 
durch eine Rippe 62 ausgesteift Es hat in Langsnchtung 
ein Aufnahmeloeh 64 fur je ein freies Ende des Bugels 
34, siehe Fig. 3. Die Aufnahmeldcher 64 erstrecken sich 
iiber nahezu die gesamte Lange des Aufnahmeteils 32 
Im hinteren, inneren Bereich des Aufnahmeloches 64 
wird dieses von einer querlaufenden Langlochbohrung 
66 geschnitten, durch die ein Schenkel 68 einer Schen- 
kelfeder 70 hindurchgreift. Die freien Enden des Bugels 
34 tragen, wie Fig. 3 zeigt, eine Kerbe 72 und sind vorn 
angespitzt. Beim Einstecken dieser freien Enden in das 
Aufnahmeloeh 64 gleitet der Schenkel 68 zunachst iiber 
das freie Ende und rastet in die Kerbe 72 em, hierdurch 
werden Aufnahrneteil und Biigel 34 losbar zu dem Kopf- 
stutzenbugel 20 verbunden. Die Schenkelfeder 70 stutzt 
sich mit ihrem anderen Schenkel am Aufnahrneteil 32 
ab Sie ist auf einen nach auBen iiberstehenden Endbe- 
reich der Achse 38 aufgesteckt und kann zugleich der 
seitlichen Fixierung der Aufnahmeteile 32 an dieser 
Achse 38 dienen wenn, wie aus Fig. 3 ersichtlich, die 
Achse 38 in einer Verdickung 74 endet. 

Urn den Schenkel 68 innerhalb der Langlochbohrung 
66 bewegen und aus der Kerbe 72 heben zu konnen ist 
eine Klinke 76 vorgesehen, die auf einen nach auBen 
uberstehenden Endbereich des Achsstiftes 54 aufge- 
steckt und durch geeignete Mittel fixiert 1st Sie hat erne 
Betatigungsbucht 78, die bei in Gebrauchsposition be- 
findlicher Kopfstutze von oberhalb der Hutablage 26 
durch einen parallel zu den Bugelenden eingeBteckten 
Schraubendreher erreicht werden kann. 

An dem hinteren, nicht mit einem Hebelgetriebe ver- 
sehenen Aufnahrneteil 32 iBt eine Entklapperfeder 80 
angeordnet, die das zuhorige Aufnahrneteil 32 in eine 
Schwenkrichtung vorbelastet. Sie ist als Schenkelfeder 
ausgefuhrt, die mit einem Schenkel am uberstehenden 
Ende des Achsstiftes 54 angreift und mit dem anderen 
Schenkel sich am Lagerbock 30 unterhalb des Schwenk- 
gelenks 36 abstutzt. , 

Auch wenn die Kopfstutze in erster Lime fur Fondsit- 
ze konstruiert und vorteilhaft ist, ist ihr Einsatz hierauf 
nicht notwendigerweise beschrankt. So ist es durchaus 
moglich, die Antriebseinheit 24 in der Darstellung ge- 
rn§B Fig. I urn 90° gegen den Uhrzeigersinn zu verdre- 
hen und in die Ruckeniehne eines Sitzes zu verlagern. In 
diesem Fall muB praktisch der gesamte, zentnsch zum 


35 45 142 

7 

Schwenkgelenk 36 verlaufende Bogenteil des Biigeis 34 
entfallen. 

Wenn es auch entsprechend dem beschriebenen Aus- 
fuhrungsbeispiel bevorzugt wird, da3 die drei Gelenk- 
punkte 42, 46, 50 des Schwingenpaares 44, 48 in der i 
Gebrauchsposition moglichst weitgehend auf einer Ge- 
raden liegen, weil mit zunehmender Streckung des vom 
Schwingenpaar 44, 48 gebildeten Kniegelenks bei einer 
Belastung des Stiitzkissens 22 zunehmend die Schub- 
komponente dieser Belastungskraft groGer und die dre- 10 
hende Komponente (Drehmoment) kleiner wird, ist in 
einer verschlechterten Ausfuhrung nicht ausgeschlos- 
sen, daB die Schwingen 44, 48 einen kleineren Winkel, 
beispieisweise 90°, einschliefien. Dann wird im wesentli- 
chen ein anderer Vorteil der Kopfstutzvorrichtung ge- 15 
nutzt, namlich die raumlich sehr kcmpakte Ausbildung, 
die einen geringen Abstand zwischen dem Schwenkge- 
lenk 36 und der der Hutablage 26 zugewandten Flache 
des Lagerbocks 30 ermoglicht. 
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